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基于宏观基本图的路网边界信号控制策略

徐建闽　 鄢小文　 马莹莹　 荆彬彬

（华南理工大学土木与交通学院，广州 ５１０６４０）

摘要：为了解决过饱和区域的信号控制问题，基于宏观基本图理论研究过饱和区域的边界信号控制策略．首
先，通过ＶＩＳＳＩＭ仿真软件构造特定区域路网的宏观基本图．然后，根据宏观基本图确定该路网所能承载的
最大累积车辆数．基于路网可承载的最大累积车辆数建立区域边界交通信号控制策略，通过监控路网车流
输入量、路网内总车辆数以及路网流出量，调整路网内边界交叉口的信号配时．最后，针对虚拟路网建立了
仿真模型，并设计３种流量需求方案对控制效果进行验证．仿真结果表明，边界控制策略实施后路网的驶入
驶出量大大提高，路网能够维持较大的通行量；同时，边界进口道的排队长度得到了合理控制，且路网的平

均停车次数、平均延误等指标均得到了改善．因此，基于宏观基本图的边界信号控制策略是有效可行的．
关键词：宏观基本图；边界控制；绿信比优化；微观仿真
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